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Die technische Entwicklung der Elbeschiffahrt muß schon lange
mit gewissen Schwierigkeiten, die im engen Zusammenhang mit den
ungenügenden Tauchtiefen auf der regulierten Elbstrecke unterhalb
Usti n/L stehen, kämpfen. In der Tschechoslowakei wurden schon
verschiedene Studien über die Tauchtiefenverbesserung mittels
Wasserabgabe aus Stauräumen durchgeführt. Der ausnutzbare Tal-
sperreninhalt ist jedoch nur gering; man kann lediglich die ga-
rantierten Tauchtiefen von 90 cm im oberen Teil der regulierten
Elbe gewährleisten.
Unter diesen Bedingungen sind also die weiteren Möglichkeiten
der Rationalisierung der Schiffahrt auf die Einführung solcher
Schiffseinheiten beschränkt, die auch bei dem geringen Tiefgang
von etwa 90 cm noch möglichst gute ökonomische Ergebnisse bieten.
Dabei ist besonders die Schubschiffahrt sehr aktuell, weil die
Schubprähme im.Hinblick auf ihre große Völligkeit‚ die großen Ab-
messungen und die geringe Leermasse eine außerordentlich gute aus-
nutzbare Tragfähigkeit haben. 1)
Der erste Entwurf des tschechoslowakischen Schubverbandes für
die regulierte Elbstrecke unterhalb Usti n/L war nach den Grund-
lagen der Forschungsanstalt für Verkehrswesen in den Tschechischen
Werften (Betrieb Melnik) im Jahre 1966 fertiggestellt worden.
Dieser Entwurf betrifft ein Schubboot von 540 PS (Bezeichnung
TL 500), das den Betrieb mit zwei Prähmen von je etwa 1084 t un-
terhalb Magdeburg bzw. mit einem solchen Prahm oberhalb Magde-
burg gewährleisten sollte. Als Vergleichslösung war auch ein Mo-
torgüterschiff projektiert worden. Dieses Motorgüterschiff sollte
möglichst einfach und billig sein (Pontonform‚ Z—Antriebe). Es
sollte entweder als Selbstfahrer (oberhalb Magdeburg), oder als
schiebendes Motorgüterschiff mit einem Prahm von 1084 t (unter-
halb Magdeburg) eingesetzt werden. Die Tragfähigkeit des Motor-
güterschiffes sollte etwa 1120 t und die Leistung etwa 780 PS
betragen (Bezeichnung MP 700).
Zur Ermittlung der betriebsökonomischen Ergebnisse dieser neuen
Schiffsentwürfe wurde dann ein Vergleich der Investitions— bzw.
Selbstkosten in der Transportrelation Usti n/L — Hamburg und um-
gekehrt durchgeführt. Folgende Varianten wurden dabei betrachtet:
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Die Kalkulation wurde für verschiedene Tiefgänge zwischen
180 und 85 cm ausgeführt. Die Ergebnisse sind in den Abbildungen
1...4 dargestellt. Sie zeigen, daß die Varianten 5 und 6 wesent-
lich bessere Kennziffern bieten, und zwar besonders bei den ge-
ringeren Tiefgängen. Die Kurven in der graphischen Darstellung
sind bei den Varianten 5 und 6 im Bereich der begrenzten Tauch-
tiefen nicht so steil, wie bei den anderen Varianten. Variante 6
(klassische Schubschiffahrt) ist etwas besser für die Talfahrt
als die Variante 5 (schiebender Selbstfahrer), welche wieder für
die Bergfahrt etwas günstiger ist. Trotzdem wurde für die wei-
teren Projektierungsarbeiten nur die Variante 6 ausgewählt. Zu-
gunsten dieser Variante sprechen nämlich noch weitere Vorteile,
u.a. eine bessere Adaptibilität unter verschiedenartigen Betriebs-
bedingungen (während die Leistungen des Motorgüterschiffes MNP 700
für die obere kanalisierte Strecke der Elbe und Moldau zu hoch
ist, kann man in der Schubschiffahrt ein schwächeres Schubboot
benutzen).
Im übrigen erfordert auch der Betrieb mit schiebenden Motor-
güterschiffen Schubboote‚ weil diese zur Sicherung des Prahmum—
laufes oberhalb Magdeburg, wo die Motorgüterschiffe infolge der
starken Krümmungen ohne Prähme fahren müssen, notwendig sind.
Man kann auch annehmen, daß die relative Günstigkeit des
schiebenden Motorgüterschiffes in der Bergfahrt im wesentlichen
aus ihrer größeren Leistung folgt. Es wird also wahrscheinlich
zweckmäßig sein, auch die Leistung des Schubbootes TL 500 etwas
zu erhöhen.
Mit dieser Konzeption wurde also die weitere Projektierungs—
arbeit in den Tschechischen Werften — Betrieb Melnik — durchge-
führt. Die Konstruktion ist abgeschlossen, so daß mit dem Bau
des Prototyps begonnen werden kann.
Die definitive Variante des Schubbootes hat eine Leistung
von 660 PS; die Bezeichnung dieses Schiffes lautet demnach TR 600.
Das Schubboot TR 600 soll die Klassen-Ös I/4 B—A des Tschechoslo-
wakischen Schiffsregisters für das Schiffahrtsgebiet A erhalten.
Der Schiffskörper ist aus Stahlblech und vollkommen geschweißt.
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Er ist‚halbkielförmig‚ das Vorschiff ist in einfacher Prahmform
gehalten und das Hinterschiff hat zwei hydrokonische Halbtunnel.
Die Abmessungen des Schiffskörpers sind folgende:
Länge über alles 24,98 m
Breite 9,12 m
Seitenhöhe 2,10 m
Tiefgang o,9...1‚1 m 2)
Verdrängung 117 t
Höchster Fixpunkt 4,00 m
'
(über Wasserlinie)
Höhe des Steuer- 6,70 m.
hausdaches ’
Das Schubboot ist folgendermaßen ausgerüstet: Auf dem Vor-
schiff befinden sich zwei handgetriebene Kupplungswinden. Die
Ankereinrichtung besteht aus der vorderen elektrischen Ankerwin-
de mit zwei Klippankern von je 200 kg Masse und der hinteren An-
kerwinde mit zwei Klippankern von je 600 kg Masse. Die hintere
Ankerwinde ist mit Trommel und Trossenaufspulvorrichtung ausge-
rüstet. Als Schleppeinrichtung dienen zwei Poller zwischen den
hinteren Deckaufbauten. '
Die Steuerorgane bestehen aus 2 Drehdüsen und differentialenD
Balancerudern‚ die mit den Düsen gekoppelt sind. Im.Ruderhaus
sind zwei Hebel, die zur Steuerung von zwei hydraulischen Ver-
teilungsschiebern dienen. Das Drucköl wird zu den hydraulischen
Ruderanlagen MS 10 T5 (Hersteller Hydroster Gdafi sk) geführt. Die
beiden Steuerorgane können getrennt bedient werden. Die Pumpen
der hydraulischen Anlagen werden vom.Hauptmotor angetrieben; der
Antrieb der Reservepumpe erfolgt durch das Hilfsdieselaggregat„
Die beiden Hauptmaschinen sind Schiffsdieselmotoren ÄKODA 6
D 160 vom ÖKD Horovice. Diese Maschinen sind neue 6—Zylinder-
Zweitakt—Motoren mit einer Leistung von je 330 PS bei 1250 U/min.
Die Motoren und Wendegetriebe sind auf einem gemeinsamen Grund-
rahmen angeordnet und mit der Wellenleitung durch eine Gummi-
kupplung elastisch verbunden. Der Grundrahmen ist mit Gummischwing—
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scheiben auf dem Maschinenfundament gelagert. Diese Lösung ermög-
licht eine wesentliche Verminderung des Lärms und der Vibration
im Schiffskörper und in den Deckaufbauten. Zwei vierflügelige
Propeller arbeiten in Düsen.
Das Hilfsaggregat in dem Maschinenraum besteht aus dem Diesel-
motor äkoda 2L 110 (30 PS bei 1500 U/min), welcher den Gleichstrom-
generator 24 V/4,2 kV,3) den Gleichstromgenerator 110 V/12 kW,
die Havariepumpe 1500 l/min. und die Reservepumpe antreibt.
Die Hauptmaschinen werden aus dem Steuerhaus fernbedient. Im
Steuerhaus befinden sich auch die Fernkontrollanlagen und die
Störsignalisation. Das Steuerhaus selbst ist auf einem Hebel-
parallelogramm in der Form von Treppen untergebracht und mittels
eines hydraulischen Systems um 2,8 m gehoben, so daß die Sicht-
verhältnisse auch bei zwei hintereinander gekoppelten Prähmen
sehr günstig sind; '
Die Gleichstromgeneratoren 24 V/4,2 kW und die Batterien mit
einer Kapazität von 1280 ASt. gewährleisten die flüssige Energie-
versorgung für das Anlassen der Hauptmaschinen, die Trinkwasser-
anlage‚ den Ölseparator, die Signaleinrichtung, die Positions-
lampen und für die Wirtschaftszwecke. Für die Ankerwinden bzw.
für andere ähnliche Verbraucher, auch auf den Schubprähmen, dient
der Gleichstromgenerator 110 V/12 kW.
Q
Der Besatzung stehen 4 Kajüten‚ je mit zwei Betten, Küche,
Vorratskammer‚ Messe, Waschraum und WC zur Verfügung. Die Heizung
erfolgt mittels Ölöfen. Auf die Lärmbekämpfung wird besonders
Sorgfalt gelegt. Das Trinkwasser wird mittels automatischer Was-
serversorgungsanlage aus einem Tank für 5000 l Inhalt gesohöpft.
Nach den vorangeführten Überlegungen soll das Schubboot TR 600
den Betrieb auf der Elbe oberhalb Magdeburg mit einem Prahm bzw.
unterhalb Magdeburg mit zwei Prähmen garantieren„ Die Ausführung
des Schubbootes ist aber auch für den Betrieb auf den anderen
anschließenden Wasserstraßen — Oder, Mittellandkanal, Rhein, zu-
künftiger Elbe—Seitenkanal — gut geeignet.
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Die Schnbprähme für das Schubboot TR 600 sollen nach der neu-
esten Projektdokumentation folgende Abmessungen haben:
Länge über alles 70,50 m
Breite 10,10 m
Seitenhöhe 2,50 m
Tiefgang leer 0,35 m
Tiefgang max. 2,06 m
Tragfähigkeit bei Tiefgang 90 cm 392 t
" 180 cm. 1063 t
" 206 cm 1280 t
Die definitive Bezeichnung der Prähme ist TÖ 1200. Sie sind
mit Lukenabdeckungen zu versehen. Diese Prähme sind auch sehr
günstig für die Beförderung von Großbehältern. In einem Prahm
kann man 30 Großbehälter (Abmessungen 40 ’x 8 IX 8 ') beförderns
Wenn diese Schubverbände die an sie geknüpften Erwartungen
erfüllen, werden sie wesentlich zur Steigerung der Wirtschaft-
lichkeit der Elbeschiffahrt beitragen.
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Fußnoten
4)
2)
3)
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Einen Vergleich der ausnutzbaren Tragfähigkeit zwischen
Schubprähmen und konventionellen Elbeschiffen und auch andere
Grundlagen für den Entwurf von Schubeinheiten auf der regu-
lierten Elbe enthält der Beitrag "Entwicklung der Schub-
schiffahrt in der ÖSSR", Autorenkollektiv Ing. Kubec, Ing.
Brandejs, der in den Mitteilungen der Forschungsanstalt für
Schiffahrt, Wasser— und Grundbau, Schriftenreihe Schiffahrt‚
Heft 10/1966, veröffentlicht wurde.
Die Tiefgangverändemng ist mittels Ballast gesichert
(Wasser und Kraftstoffreserve)
Die gleichen Generatoren sind auch an beide Hauptmaschinen
angehängt.
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Bild 1: Investitionskosten der verschiedenen Vari-
anten (Transportrelation Usti n/L — Hamburg)
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Bild 2: Selbstkosten der verschiedenen Varianten
(Transportrelation Usti n/L — Hamburg)
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Bild 3: Investitionskosten der verschiedenen Varianten
l
(Transportrelation Hamburg - Usti n/L)
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Selbstkosten der verschiedenen Varianten
(Transportrelation Hamburg — Ustf n/L)
Bild 4:
heutige Ergebnisse der tschechoslowakischen
Elbeschiffahrt
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